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Maleriet av Karl Olsen, vegdirekter fra 1962 til 1980, er laget av Jan Thomas Njerve
og henger i Vegdirektoratets auditorium.

Karl Olsen
En markant og
utadrettet vegdirektor

AV ANE CECILIE RGED

Karl Olsen var en markant leder av Statens vegvesen fra 1962 til 1980. Han var
ergjerrig — allerede 37 ar gammel sekte han stillingen, uten & na opp. Gjennom
sentrale verv i NIF, kontakt med entreprenerer og studier i USA, forberedte han
seg de neste 14 arene pa hvordan han ville uteve rollen dersom han ble vegdirek-
tor. Da han tiltrddte i 1962, valgte han & legge vekt pa eksterne relasjoner, i mot-
setning til sin forgjenger. Mange vil forbinde hans navn med Norsk Vegplan I og
I, forleperen til Norsk Transportplan, som skulle lofte vegpolitikken fra politi-
kernes lokale interesser til strategiske nasjonale behov. I hvilken grad han lyktes
har veert gjenstand for diskusjon. Planleggingen ble bedre, men er fortsatt et poli-
tisert sparsmal preget av distriktspolitiske hensyn. Det var i Karl Olsens tid som

vegdirektor at vegarbeiderne ble fast tilsatte i Statens vegvesen.

arl Olsen var fedt 27. desem-
Kber 1910 i Farsund, som senn av

byggmester Reinert Emanuel
Olsen og Justine Christiansen.! Han var
eldst, og hadde en yngre bror og sester. Et
fjerde barn dede da spanskesyken herjet
i Norge mellom 1918 og 1920.> Faren dede
da Karl Olsen var 10 ar. Hans mor dede
88 ar gammel i 1974. I ungdomsérene var
han speider. Som 17-aring ble han med-
lem av Ornepatruljen i 1. Farsund tropp.
Aret etter har han blitt delingsferer, for
s& & bli troppsassistent i 1930, samme ar
som han ble student.’ Dette kan ha veert
hans siste r som aktiv speider, siden
videre studier forte ham til Trondheim,
hvor han tok eksamen ved NTH i 1934.
Han hadde tidlig vist gode anlegg for
boklig leerdom. Pa grunn av farens tid-

Ane Cecilie Roed
(fodt 1949) er cand.
polit. pedagogikk.
Hun arbeidet i
Vegdirektoratet fra
1996-2017.

lige ded, var det morfaren, som drev sko-
butikk med flere ansatte i Farsund, som
betalte for studiene hans.*

NZR FAMILIE

27 ar gammel giftet Karl Olsen seg med
den fem ar yngre Anne Marie (Lille-
mor) Johanssen fra Trondheim. De hadde
mett hverandre gjennom en av hennes
eldre brodre, da hun var 16 ar. Karl Olsen




hadde fort blitt klar over at det var henne
han ville ha. Og slik gikk det.” Ekteska-
pet ble inngétt 30. desember 1937 i Trond-
heim domkirke. Brudgommen var pa
denne tiden bosatt i Oslo, og har oppgitt
Bjerregards gate 56 som adresse. Bruden
var hjemmehorende i Trondheim med
adresse Bergsligaten 11, og har oppgitt
ekspeditrise som yrke.®

Lillemor Johanssen var datter av

Karl Olsen hadde
meorkt har som ung.
Her sammen med
sin kone Lillemor,
trolig en gang for
1940. (Foto utlant
av Marianne og
Vibeke Riddervold)

fiskegrossisten Martin Johanssen og
Carola, fodt Sundet, og hadde fire sos-
ken. Ogsa hennes far hadde dedd pa et
tidlig tidspunkt, da datteren var 12 ar”

Vi vet ikke hva hovedforsergerens
dedsfall betydde for familiens ekonomi,
men det er pa det rene at moren to ar
etter mannens ded etablerte en garn- og
trikotasjebutikk i Trondheim ved navn
«Carola», og at hun drev den sa sent som
119468

At de begge hadde
mistet faren mens de var
barn, kan ha bidratt til
storre forstdelse for hver-
andres sorg og savn i
oppveksten.

I boken «Studentene
fra 1930» star Karl Olsen
oppfert med to detre,

Lillemor Olsen med de to
dotrene Kari og Anne-Marie.
Trolig pa slutten av 1940-tal-
let. (Foto Fred Monclair, Rad-
husfoto. Utlant av Marianne
og Vibeke Riddervold)

Lillemor og Karl Olsen
nyter sommeren
sammen med en av
daotrene i 1957. (Foto
utlant av Marianne
og Vibeke Ridder-
vold..)

Anne-Marie og Kari, fedt i henholds-
vis 1943 og 1945 Datteren Anne-Marie
var utdannet mikrobiolog, og giftet seg
i 1967 med Jorgen Lorentzen-Styr. I 1975
adopterte de datteren Benedicte, som
var fodt i Kerala, India. Da hun kom til
Norge juleaften samme &r var hun nes-
ten tre maneder gammel, og Karl og Lil-
lemor Olsen hadde vert med foreldrene
til Amsterdam for & hente det nye fami-
liemedlemmet.” Anne-
Marie  Lorentzen-Styr
var  avdelingsingenior
ved Forsvarets mikrobi-
ologiske laboratorium pa
Lovisenberg i Oslo."

Den yngste datte-
ren, Kari, utdannet seg til
farmaseyt. I 1968 giftet
hun seg med Hans Fred-

En festkledd familie. Fra ven-
stre Karl Olsen, dotrene Kari
og Anne-Marie, og Lillemor
Olsen. (Foto utlant av Mari-
anne og Vibeke Riddervold)
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rik Riddervold, og de fikk to detre, Mari-
anne fodti 1974 og Vibeke Christine fodt i
1978. Fram til barna ble fodt, arbeidet hun
som farmaseyt og bestyrte blant annet
Grorud apotek.”” Da barna var sma, falt
huni trappen og edela ryggen. Senere ble
hun feilbehandlet og etter hvert kronisk
smertepasient og arbeidsufer.”

Begge detrene til Karl og Lillemor
Olsen dede i 2015.
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11943 arbeidet Karl Olsen som avdelingsingenier ved Akershus vegkontor. Bildet er tatt ved Jacob Voss
sin avskjed i Vegvesenet. Den unge mannen med morkt har i annen rekke helt til venstre er Karl Olsen.
| forste rekke med stokk star vegdirekter Andreas Baalsrud, og til heyre for ham vegsjef Arne Olai
Korsbrekke, som etterfulgte Baalsrud som vegdirektor i 1945.

TIDLIG KARRIERE

For Karl Olsen begynte i Vegdirektoratet
som ekstraingenier i 1935, hadde han rett
etter studiene pa NTH, veert assistent der
etérs tid for professor Anton Brandtzaeg."

Hans tidlige karriere i Statens veg-
vesen var preget av vekslende stillinger
i Vegdirektoratet og Akershus vegkon-
tor. Stillingen som ekstraingenier varte
et par dr. I 1937-1939 var han assisterende
ingenior i Vegdirektoratet, for han fikk
en tilsvarende stilling ved Akershus veg-
kontor. I 1941 var han tilbake i Vegdirek-
toratet som avdelingsingenier, for han
etter et drs tid gikk tilbake til Akershus
vegkontor i en tilsvarende stilling.”

Karl Olsen viste tidlig interesse og
engasjement for hvordan vegene burde
bygges. 1 1944 fikk han publisert en artik-
kel om betongens kornsammensetning i

tidsskriftet Meddelelser fra Vegdirekte-
ren.!

11988 intervijuet Kjell Hegdalstrand
ham. Her forteller han at da han begynte
i Vegvesenet, var etaten inne i en periode
uten vegnormaler. Dette stemmer for sa
vidt, da de eksisterende var fra 1901, og
lenge hadde veert sd lite tidsmessige at de
ikke ble brukt. Selv om det hadde skjedd
en stor utvikling pa omradet, skyldtes
den manglende revisjonen blant annet at
vegdirektor Baalsrud ikke onsket a binde
ingeniorene med for mange forskrifter.
Vegene ble bygget med de dimensjoner
som i pyeblikket syntes & passe. Spesielt
bruingeniorene merket dette, med stadig
varierende bredde pa bruene.

Som ung, uerfaren og kanskje noe
framfusende ingenior, lanserte Karl
Olsen forslag til nye vegnormaler, og

arbeidet med dette mens han var i Veg-
direktoratet. Vegdirekter Baalsrud ma ha
funnet tankene hans interessante. Han
innkalte samtlige tekniske fagsjefer til
en storre konferanse, hvor den unge Karl
Olsen fikk legge fram sine forslag, som
han ikke fikk geher for. Alle deltakerne
var negative, alt skulle vaere som det var.
Forst i 1946 ble Olsens ideer publisert i en
storre artikkel i Meddelelser fra Veidi-
rektoren. Olsen hadde pa dette tidspunkt
forlatt Vegvesenet og var kommuneinge-
nier i Beerum."”

KRIGEN OG KRIGSOPPGJORET

Da tyskerne okkuperte Norge i april 1940,
arbeidet Karl Olsen, som da var 30 ar, i
Akershus fylke som bruingenier. For a
hindre tyskernes framrykning ble mange
bruer i den okkuperte delen av landet
odelagt av nordmenn i aprildagene. De
forste krigsukene reparerte Karl Olsen en
del av de odelagte bruene for a fa i gang
igjen en mest mulig normal samferdsel ."*
Selv om béde regjeringen og Administra-
sjonsradet la vekt p& 4 holde samfunns-
hjulene i gang, og vegene i mest mulig
farbar stand, bidro arbeidet til & lette tys-
kernes troppeforflytning.

I en artikkel om Andreas Baalsrud
og hans virke som vegdirektor under
okkupasjonen, har jeg tatt opp spersma-
let om Karl Olsen har hatt et horn i siden
til Baalsrud, siden han skal ha stétt bak
utsagnet «Baalsrud befatter vi oss ikke
med». Noe som bidro til at Baalsrud fram
til ganske nylig har veert tiet i hjel i Sta-
tens vegvesen. Karl Olsen hadde ogsé
en sentral posisjon i NIF da Baalsrud
ble ekskludert fra sin egen fagforening,
som en del av foreningens krigsoppgjor.

Sporsmaélet blir derfor om det var vegdi-
rektor Baalsrud som beordret den unge
Karl Olsen til & reparere bruene i april-
dagene? Og at det pa et senere tidspunkt
har gatt opp for Olsen at han har bidratt
til tyskernes frammars;j?

Olsens arbeid med de krigsskadde
bruene Berger, Barlidalen, Ulvesund,
Sund og Aarnes i april 1940, er godt doku-
mentert i form av fotografiene Olsen tok,
som er oppbevart pa Norsk vegmuseum.
Karl Olsen utviklet seg etter hvert til en
«ekspert» pd krigsskadde bruer, og ble
derfor sendt pa oppdrag til forskjellige
deler av landet. Her planla han og ledet
delvis arbeidet med & sette bruene i far-
bar stand.” Vivetat hanislutten av okto-
ber 1942 var pa reise i Finnmark. I rap-
porten til vegdirektor Baalsrud skrev
han at Vegvesenet daglig ble satt under
press fra tyskerne med ordre om hjelp til
transport og utfering av arbeid. Dessu-
ten hadde han sett at de serbiske fangene
som arbeidet pa vegstrekningen mellom
Karasjok og finskegrensen, ble behandlet
darlig. De var bare «skinn og bein».”

Under okkupasjonen foregikk det
illegalt arbeid i Vegdirektoratet. Regje-
ringen i London hadde bedt om a fa foto-
grafier av de norske bruene. Karl Olsen
deltok i avfotograferingen av bruarkivet
kvelds- og nattestid, men sier selv at han
ikke hadde noen ledende rolle, det var
det Johannes Holt som hadde. En annen
oppgave han utferte, var a registrere
anleggsmaskinparken for Oslo. Oversik-
ten skal ha blitt sendt til London. Videre
var han med pa & transportere flyktnin-
ger. Siden Akershus var grensefylke mot
Sverige, var han utstyrt med passersed-
del, noe som gjorde transporten enklere.



Olsen mener han kom med i det illegale
arbeidet 1942/1943.>

I 1946 forlot han etaten til fordel for
Beerum kommune. 16 &r senere kom han
tilbake til Statens vegvesen, men denne
gang som etatens gverste leder.

TILLITSVERV I DEN NORSKE
INGENIORFORENING

Karl Olsen var sterkt engasjert og aktiv i
fagforeningsarbeid, og hadde flere tillits-
verv i NIF. En sak han var spesielt opptatt
av, var lennsforholdene til ingenierene i
staten. Som vi skal se nedenfor, var lon-
nen den sterkeste drivkraften til at han
sluttet i Vegvesenet. Han var formann i
vegingenieravdelingen i NIF 1945-1946,
og medlem av hovedstyret 1945-1949.
Samme &r som han begynte i Beerum
kommune, startet han gruppen for kom-
munalt ansatte ingenierer, og var utval-
gets formann de neste seks arene. Etter
frigjoringen var ingenierer blitt en etter-
spurt yrkesgruppe. I stat og kommune sto
lennsnivaet naermest stille, mens industri
og byggebransjen kunne tilby langt hoy-
ere lenninger. Dette dannet opptakten til
at Ingeniprforeningen i 1947 besluttet &
ga inn for kollektive lennsaksjoner med
streik som virkemiddel.”

Karl Olsen ble president i NIF i 1952,
etter at han hadde veert visepresident i
de to foregdende arene. Behovet, plan-
legging og utbygging av veger er en fag-
lig oppgave, og ikke et politisk spersmal,
uttalte han som nyutnevnt president. Her
er han helt pa linje med den forste veg-
direktoren, Christian Wilhelm Bergh,
som mente fagligheten matte styre veg-
byggingen. Trafikkbildet var imidlertid
sterkt forandret i lopet av de siste 100

arene. N& var det helt dpenbart at noe
drastisk matte gjores. Vegnettet var ikke
dimensjonert for den veksten i biltra-
fikken som na fant sted. Olsen pekte pa
noe sentralt i uttalelsen om at en kartleg-
ging av trafikk ville kunne bli et effek-
tivt vdpen mot politikerne i deres kamp
for lokale vegkrav. Eller sagt pa en annen
mate: alle de vegkrav som fremmes til
beste for en engere krets, uten tanke pa
satsing pa nasjonens hovedvegnett. Som
NIF-president var ikke Olsen bundet opp
av politikk, han kunne forholde seg til
det rasjonelle og det objektive. Vi skal
ikke se bort fra at Trygve Bratteli kan ha
merket seg Olsens uttalelser, siden han
flere ar senere, etter 4 ha utnevnt Olsen til
vegdirekter, uttalte at na skal vi sammen
fa slutt pa «min veg-politikk».

Medlemskapet i NIF, og spesielt i
Vegingeniorenes avdeling, bidro til at
Olsen hadde mange kontakter og fulgte
godt med i hva som skjedde i Vegvesenet.
Dette var nyttig for ham da han vendte
tilbake til etaten i 1962.%

ARENE I BERUM KOMMUNE

Etter 11 ar i Statens vegvesen, begynte
Karl Olsen som kommuneingenior i
Beerum. Bjarne Corwin, sjef for asfaltfir-
maet Hesselberg og pa dette tidspunktet
ogsa ordferer fra Heoyre i kommunen,
hadde oppfordret ham til & seke. En av
de viktigste oppgavene Karl Olsen skal
ha hatt i Beerum, var a utbedre og legge
asfalt pa Drammensveien.” Da dette var
en statlig oppgave, er det sannsynlig at
hans ansvar, i kraft av hans kompetanse,
var av mer uformell karakter. Den ster-
keste drivkraften for Olsens jobbskifte
skal ha veert lennen, som ble doblet til kr

Karl Olsen var flere ganger i USA. Pa bildet, som er tatti 1952, star han sammen med jernbanedirektor
Edvard Heiberg i NSB, tidligere president Herbert Hoover i midten, og Karl Olsen til hoyre

12.000 i aret. Nesten like mye som veg-
direktoren tjente. Kommunen var i sterk
vekst og hadde god ekonomi, og mange
krevende og interessante utfordringer for
en ingeniar.

Da Olsen i 1950 ble tildelt Marshall-
stipend, fikk han permisjon fra kommu-
nen. Marshall-fondet hadde gitt Norge
anledning til & sende 4 vegingeniorer til
USA for 4-5 maneders organisert opplee-
ring ved Bureau of Public Roads. Etter
innstilling fra vegdirektor Backer, reiste
Karl Olsen. Under studieoppholdet kon-
sentrerte han seg spesielt om den over-
ordnede vegplanleggingen og den nye
vitenskapen trafikkteknikk, som pa dette
tidspunkt var ukjent i Norge. Den nye
kunnskapen overbeviste Karl Olsen om
at Norge burde bygge veger pd samme

mate som USA. Da han kom hjem, holdt
han flere foredrag i et forsek pa a pavirke
vegmiljoet om de fortreffelige ameri-
kanske vegbyggingsprinsippene. Arne
Grottered, som ogsa hadde studert i
USA, delte Olsens overbevisning, men
de motte ikke bare bifall” En av dem
som delte Olsens og Grottereds syn, var
Ole Didrik Leerum, professor ved NTH.
Sammen arrangerte de fra midten av
femtiarene kurs i trafikkteknikk. Del-
takelsen var meget god, ogsa fra andre
skandinaviske land. Ifelge Olsen bidro
kursene til en raskere modernisering av
planleggingsteknikk.”

Fire ar etter studieoppholdet i USA,
deltok Karl Olsen pa International Road
Federation, IRF, sin verdenskongress i
Roma, sammen med blant andre direk-



toren for Opplysningsradet for biltrafik-
ken, OBF, og flere ledere fra entreprenor-
bedrifter og oljeselskaper.” Studiene i
USA og deltakelse pé den internasjonale
kongressen har utvilsomt gitt Karl Olsen
impulser og visjoner om hvordan veg-
problemene i hjemlandet kunne loses.
Mens Karl Olsen arbeidet i Baerum,
ble han i 1955 formann i NTNFs utvalg
for vannrensing. Kjell Baalsrud, for evrig
neve av Andreas Baalsrud, skriver at val-
get av Karl Olsen fra tid til annen ble
kommentert med sporsmal om hva han
kunne bidra med i vannspersmal, han
var jo vegmann. Men det var et godt
valg. Olsen var en dyktig administrator
som kunne se de store linjene. Dessu-
ten var han godt kjent blant kommunale
ingenierer, og omgitt av betydelig presti-
sje, blant annet som president i NIF. Han
hadde ogsa evne til & knytte til seg flinke
folk, og lytte til dem. Han provde ikke
selv & std fram som fagmann, men stilte

Trygve Lie, Arbeiderpar-
tistatsrad og FNs forste
generalsekreteer, var fyl-
kesmann i Oslo og Akers-
hus 1955-1963. Han gikk
aktivt inn for utbygging
av vegnettet i Akershus.
Bildet er fra oktober
1958.

spersmal og brukte sitt sunne ingenior-
skjenn. Saker han trodde pa, hadde han
en egen evne til & legge fram. P4 kort tid
oppfattet han sakens kjerne og dens los-
ning, og ville gjerne &pne behandlingen
av en slik sak pa felgende mate: Dette er
et meget komplisert spersmal. Baalsrud,
utvalgets sekreteer, og jeg har diskutert
det grundig. Vi har kommet fram til at
det beste ville veere... osv. Dermed kunne
diskusjonen bli ganske kort og avgje-
relsen grei. Etter at utvalgets arbeid var
avsluttet i 1958, ble NIVA opprettet med
Karl Olsen som instituttets forste styre-
formann fram til 1962.%

11958 ble Karl Olsen utnevnt til tek-
nisk rddmann i Beaerum, en stilling han
hadde fram tilhanble vegdirektori1962.*
Forst pa 1960-tallet fikk Olsens tanke-
gods innpass og betydning for Vegvese-
nets planer, vegbygging og regulering av
trafikken. Da ble det lagt nye omfattende
planer, basert pa transportekonomiske

analyser.” Dette hang sammen med flere
forhold: Et vegpolitisk klimaskifte hadde
inntradt. Etter at bilrasjoneringen opp-
herte i 1960, innsa Arbeiderpartiet at veg-
nettet ikke var dimensjonert for den okte
bilismen. Partiets vegpolitikk endret seg
drastisk. Tidligere hadde den veert mot
bilismen. Na skulle bilen bli allemanns-
eie, og vegnettet matte bygges ut. I par-
tiets arbeidsprogram for 1961-65 var det
klart formulert at den raske veksten i bil-
trafikken ville kreve serlig stor innsats
i vegbyggingen. Bilen var ikke lenger et
luksusgode, forbeholdt de f4.** Dessuten
var Trygve Bratteli, som var nestleder i
Arbeiderpartiet, blitt samferdselsminis-
ter.

KARL OLSEN BLIR VEGDIREKTOR
Da vegdirektorstillingen etter Arne Kors-
brekke ble utlyst i 1947, var Karl Olsen,
som hadde sluttet i etaten aret for, blant
sokerne.* Han var da 37 ar, og det tyder
pa at han tidlig hadde ambisjoner om a
bli vegdirekter. Da embetet ble ledig 14 ar
senere, sgkte han pa nytt. Trygve Bratteli,
som tidligere hadde veert finansminister,
ble i april 1960 utnevnt til samferdselsmi-
nister i Gerhardsens tredje regjering. En
avhans forste viktige oppgaver vara finne
ny vegdirektor etter Thomas Backer, som
fylte 70 ar hesten 1962. For stillingen ble
utlyst, hadde departementet tatt initiativ
til & gjore om vegdirektorembetet til en
aremalsstilling med samme arslenn som
generaldirektoren for Vassdragsvesenet,
dvs. kr 54.000. Begrunnelsen var at stil-
lingen var sa krevende og byrdefull med
tanke pa den forestdende sterke ekspan-
sjon i Vegvesenet, at den burde veere en
aremalsstilling.

Alle vegdirektorene hadde siden
embetet ble opprettet ved kongelig reso-
lusjon 16. april 1864, veert konstituert i
embetet. I en artikkel om den forste veg-
direktoren, Christian Wilhelm Bergh,
har jeg redegjort for hva den lange perio-
den med konstituering kan skyldes, og at
det var i strid med Grunnlovens § 22.%
Hans H. Krag, som etterfulgte Bergh,
tok spersmalet opp med sin statsrad i
1895. Han ensket at vegdirektoren skulle
utnevnes som fast embetsmann, slik
som fyrdirektoren, uten & fa gehor.*® Det
skulle ta i underkant av 100 ar fer depar-
tementet, under Trygve Brattelis ledelse,
selv tok initiativ til at vegdirekterembetet
ble omgjort til en dremalsstilling.

Vegvesenet hadde flere sterke
interne kandidater, blant annet Th. Bor-
chgrevink, som hadde lang erfaring med
ledelse av vegbygging i USA. Ogsa direk-
toren for Administrasjonsavdelingen i
Vegdirektoratet, Knut Waarum, hadde
forbausende nok sgkt. Han var da 67 ar.
Den sterkeste kandidaten var Olav A.B.
Torpp, som pa dette tidspunkt var avde-
lingsdirektor for Vegavdelingen i direk-
toratet. Han ble av mange ansett som
selvskreven til stillingen etter Thomas
Backer, men ble isteden utnevnt til are-
malsstillingen som teknisk direkter.

Departementet ma ha vurdert Karl
Olsens kompetanse og personlighet som
best egnet, og i mars 1962 ble han utnevnt
som vegdirektor for en periode pa 6 ar.
Som nevnt hadde han i 1950-&rene stu-
dert moderne vegbygging og vegplan-
legging i USA. Dette skal ha styrket hans
kandidatur. P4 flere mater framstod han
som talsmann for det moderne samfunn
som var i rask utvikling. Han hadde
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Til apningen av Veglaboratoriet i mars 1963 var bade statsraden og samferdselskomiteen blant de invi-
terte gjestene. Fra venstre vararepresentant Sonja Ludvigsen, vegsjef Sigurd Gleerum, vegsjef Gunnar

Slungaard og samferdselsminister Trygve Bratteli.

ogsé en sterk stilling blant sivilingenie-
rene som tidligere leder av NIF. Dessu-
ten skal han, ifelge Knutsen og Boge, ha
hatt neer kontakt med private entrepre-
nerer som framsnakket hans kandida-
tur overfor Samferdselsdepartementet.
Karl Olsen var ingen arbeiderpartimann,
sd utnevnelsen var ikke politisk.”” Brat-
teli, som selv hadde 7 ars folkeskole og
ett ars framhaldsskole, la sterk vekt pa
vitenskap og kunnskap som grunnlag
for rasjonell politikk.

Historikeren Per Ostby diskuterer
hvorvidt Karl Olsen felte han hadde fétt
et «kall» eller misjon etter studieopphol-
det i USA. Han konkluderer med at uan-
sett motiv, kom Olsen til & markere seg
som en sterk talsmann for faglig opp-
bygging, og for etableringen av nye ten-

kemater for utviklingen av samferdsel i
Norge.™

EN UTADVENDT VEGDIREKTOR
I presentasjonen av den nye vegdirekte-
ren skriver Norsk vegtidsskrift at Karl
Olsen overtar ledelsen av Statens vegve-
senien tid da motoralderen og utbygging
av landets forste motorveg for alvor kom-
mer til Norge. Det storste problemet Karl
Olsen stér overfor er kanskje a fremme en
teknisk-ekonomisk riktig avgrensning
mellom utbyggingsstandard og trafikk
for den ovrige delen av vegnettet. Videre
heter det at Karl Olsen tidlig inns4 at veg-
planlegging ma bygges pa faktiske opp-
lysninger om trafikken.”

Da Karl Olsen vendte tilbake til Sta-
tens vegvesen i 1962, hadde han veert ute

Vinteren 1968
ble motorve-
gen mellom
Asker-Lier
apnet. Fra
venstre veg-
sjef Svein Arne
Nesje, sam-
ferdselsmi-
nister Hakon
Kyllingmark,
fylkesmann
Olaf Watne-
bryn og veg-
direktor Karl
Olsen.

av etaten i 16 ar. Mye hadde skjedd i det
norske samfunnet og i vegetaten, hvor
handdrift var en tilbakelagt arbeids-
mate og maskindriften var kommet godt
i gang, selv om hardmetall-borene og
millisekundtennerne enda ikke var tatt i
bruk. En annen stor forandring var funk-
sjonsdelingen i fylkene.*’ Organisasjonen
stod overfor store forandringer. Personbi-
len var ikke lenger rasjonert, og regjerin-
gen hadde en mer offensiv politikk nar
det gjaldt vegbygging.

I'mars 1963 holder Karl Olsen sitt for-
ste vegsjefmete i Vegdirektoratet. Mange
saker stod pa agendaen. Blant annet klas-
sifisering av fylkesveger og kommunale
veger, vegmyndighetene — kompetanse
og ansvarsomrader — instrukser, koor-
dinering og planlegging etter ny veg-
lov, og innstilling til ny veglov. Pa slut-
ten av metet uttaler den nye lederen av
Statens vegvesen at man under den siste
posten eventuelt gjerne sa at vegsjefene

kom med frimodige ytringer. Selv kunne
han tenke seg & here hvordan de likte
framgangsmaten som var benyttet: inn-
sendelse av sporsmal pa forhand for & gi
administrasjonen anledning til en grun-
digere behandling for de besvares."

Som mennesketype var Karl Olsen
atskillig mer utadvendt enn den mer til-
baketrukne Thomas Backer. I motsetning
til sine forgjengere, var Karl Olsen bevisst
pa a veere synlig i media. Gjennom job-
ben i Beerum kommune, tillitsverv i NIF
og kontakten med private entreprenerer,
hadde han et omfattende nettverk, og sa
det som en av sine oppgaver a veere utad-
rettet.

Han avtalte derfor med sin nestle-
der, Knut Waarum og senere Olav Torpp,
at det var deres oppgave a ta seg av den
interne ledelsen, sa skulle han konsen-
trere seg om den eksterne kontakten, men
selvfelgelig i et samarbeid.* Pa denne
maéten ga han vegdirektorstillingen nytt



Karl Olsen var noe tvilende til nytten av Samarbeidsutvalget, og ble overrasket da han fikk Samar-
beidsprisen i 1974. Egil Halvorsen fra Sentralradet stod for overrekkelsen (Foto: Jan Dahl NTB)

innhold, da han sa pa seg selv som tals-
mann for etaten, ikke bare pa kurs og
konferanser, men ogsé i stor grad som
foredragsholder og i media. Og hvem av
dagens eldste generasjon husker ikke det
populeere radioprogrammet «Trafikk og
Musikko».

Men det var ikke alltid like lett &
slippe til i radio og TV. Pressekonferan-
ser var ogsa et nytt innslag i den eksterne
informasjonen. Pa grunn av vegnettets
darlige tilstand, ble Vegvesenet utsatt for
til dels sterk kritikk. Det var derfor behov
for organisering av informasjonstjenes-
ten i direktoratet med egen sekretaer som
ivaretok kontakten med pressen. Etter
hvert ble det ogsa etablert informasjons-
tjeneste i fylkene. Karl Olsen var nok mer
tvilende til nytten av det radgivende for-
umet, Samarbeidsutvalget, men innrem-
met at motene med de tillitsvalgte gjorde

at han fikk personlig kontakt med repre-
sentantene fra fagforeningene. Denne
kontakten forte til at saker kunne dref-
tes uformelt, og med litt smidighet kunne
ting loses uten at de ble brakt opp pa et
hgyere niva. Til tross for hans skepsis til
Samarbeidsutvalget, ble Karl Olsen til-
delt Samarbeidsprisen i 1974.*

I de 18 arene Karl Olsen var veg-
direktor, matte han forholde seg til 10
forskjellige samferdselsministere. Av
disse framhever han Trygve Bratteli som
meget dyktig, og han var jo ogsa den
som ansatte ham. Bdde Ragnar Christi-
ansen og Ronald Bye omtaler han i gode
ordelag. Hékon Kyllingmark, som var
samferdselsminister sammenhengende
i over fem 4r, var naturlig nok den Karl
Olsen kjente best. Han blir av vegdirek-
tor Olsen karakterisert som levende opp-
tatt av alt som hadde med samferdsel &

Hakon Kyl-
lingmark var
levende opptatt
av alt som hadde
med samferd-
sel & gjore, ikke
bare vegsaker.
Han var sam-
ferdselsminister
sammenheng-
ende i fem ar,
og naturlig nok
den Karl Olsen
kjente best.
(Foto utlant av
Arne Solhaug)

gjore, ikke bare vegsaker. Dessuten var
han samferdselsminister for hele lan-
det, ikke bare for hjemfylket Nordland.
De andre statsradene i Olsens tid, nevnes
ikke i intervjuet med Hegdalstrand, uten
at vi skal ga neermere inn pa det her.

Peter Kjeldseth Moe, stortingsrepre-
sentant fra Arbeiderpartiet og mange-
arig formann i Samferdselskomiteen, er
en annen politiker Karl Olsen snakker
varmt om. Fordi de hadde et tillitsfullt
forhold, kunne de snakke fritt og apent
sammen. Kjeldseth Moe skal ha veert en
god stette for vegdirektoren, og gjorde
vegetaten mange tjenester. Ogsa han var
levende interessert i vegsaker.*

Som nevnt ovenfor delte Ole Didrik
Leerum Karl Olsens syn pa vegbygging i
Norge. Forst matte de store sentrale ferd-

Peter Kjelseth Moe var stortingsrepresentant fra
Arbeiderpartiet og mangearig formann i Sam-
ferdselskomiteen. Han og Karl Olsen hadde et
tillitsfullt forhold

selsarene bygges. Dernest det perifere
vegnettet. A gjore det motsatt var ikke




 -wat

Stortingets samferdselskomité pa befaring i oktober 1964 ved Sandselva i Suldal kommune i Rogaland.
Sittende foran til venstre samferdselsminister Erik Himle og til heyre for ham Karl Olsen.

Ole Didrik Laerum, professor pa NTH, delte Karl
Olsens syn pa vegbygging. Bildet er fra 1966.
(Privat foto)

forsvarlig. Da ville lokalinteresser lett bli
det forende pa bekostning av fellesska-
pet. Kort sagt var det behov for et system
for vegutbyggingen etter deres mening.

I forbindelse med Norsk Vegplan I,
NVP I, hvor vegdirektoren var formann
i Vegplankomiteen og Laerum for Veg-
planréadet, traff de hverandre ofte. Komi-
téarbeidet var hektisk, og Leerum var
regelmessig i hovedstaden. Da var han
ofte pa besgk hjemme hos Karl Olsen pa
Hovik. Der kunne han ogsa treffe Haa-
kon Eeg-Henriksen, Arne Haaland, Arne
Korsbrekke og Arne Selberg. De tre for-
ste var ledere av kjente entreprengrbe-
drifter, mens Selberg var professor ved
NTH. Familiene Leerum og Olsen var
blitt neere venner.

Nar vegdirekteren var pa en av sine
hyppige reiser til Trondheim, spiste han
ofte middag hos familien Leerum. *

Kong Olav og Karl Olsen pa vegapning i Treandelag.

NYE LOVER OG VEGNORMALER

I Karl Olsens tid som vegdirekter kom
det tre nye lover som var av seerlig betyd-
ning for Statens vegvesen. Dette er Veg-
loven, Vegtrafikkloven og Samferdsels-
loven. Dessuten ble det utarbeidet nye
vegnormaler.

Vegloven. Da han tiltradte, forela det et
konkrete forslag til ny veglov. Til tross for
et omfattende arbeid som hadde gatt over
flere ar med mange forandringer under-
veis, godtok ikke departementet forslaget,
og laget i lopet av et par uker en helt ny
proposisjon som ble fremlagt for Stortin-
get. Den nye loven trddte i kraft 1. januar
1964. Veglovkomiteen var blitt oppnevnt
i 1951. Statens vegvesen var representert
i komiteen med tidligere vegsjef Sven
Waage, som matte trekke seg av helbreds-
grunner etter et par ar. Vegsjef Johannes

Eggen gikk da inn som medlem av komi-
teenihans sted. Spersmalet om fordeling
av utgiftene i distriktene kom til i peri-
oden fram til lovproposisjonen ble lagt
fram, og var nedvendigvis ikke en del av
det opprinnelige mandatet.

Kort sagt ryddet loven opp i forel-
dete forhold, seerlig i forbindelse med
budsjettering. Loven forte ogsa til at ca.
5800 km tidligere fylkes- og bygdeveger
ble omklassifisert til riksveger. Omre-
gistreringen var et mgysommelig arbeid
som ble ledet av teknisk direktor Olav
Torpp.*® Den nye vegloven med senere
endringer, var det viktigste institusjo-
nelle rammeverket for vegpolitikk og
vegadministrasjonen de folgende 60 &r.
Den omfatter bade by og land, i motset-
ning til vegloven av 1912, som bare gjaldt
landdistriktene. Vegnettet ble delt i tre
kategorier: riks-, fylkes- og kommunale



veger. Staten skulle beere utgiftene til
planlegging, bygging og vedlikehold av
riksveger, samt grunnerverv, som tid-
ligere hadde veert en oppgave for den
enkelte kommune. Da loven tradte i kraft
var 37 prosent av vegene klassifisert som
riksveger. Den store andelen forte til en
stor spredning av Stortingets bevilgnin-
ger til mange sma prosjekter og vegstub-
ber, eller sagt pa en annen mate: loven
favoriserte en «stykkevis og delt» utbyg-
ging av det norske vegnettet. Den kom-
binerte vegadministrasjonen i fylkene
ble viderefort. Vegsjefene matte fortsatt
forholde seg til to sjefer: staten ved Veg-
direktoratet og politikerne pa fylkes- og
lokalplan. Med den nye loven forsvant
ogsa de siste restene av pliktarbeid som
fortsatt var igjen i vestlandsfylkene.”

Vegtrafikkloven. Arbeidet med en ny
vegtrafikklov kom i gang i 1955. Innstil-
lingen som ble avgitt fire ar senere, forut-
satte at motorvognloven av 1926 fortsatt
skulle bestd. Samferdselsdepartementet
var uenig, og omarbeidet innstillingen og
ga den en videre ramme. Motorvognlo-
ven ble revidert og innarbeidet i utkast til
en samlet vegtrafikklov, som ble utformet
som en rammelov, dvs. at bestemmelsene
pa de ulike omradene i hovedsak skulle
gis i forskrifter. Lovforslaget ble vedtatt
11965, og samlet bestemmelser som tidli-
gere var fordelt pa flere lov- og regelverk.
Vegtrafikkloven med tilherende regler
om skilting, fererkortbestemmelser og
forskrifter om utenlandske kjoretoyer
tradte i kraft i april 1967.

Konkurranseforholdet mellom vegtransport og jernbane la til grunn for den nye samferdselsloven
(Fotograf Sedahl Andalsnes, fra boka Vegen og samfunnet)

Samferdselsloven. Konkurranseforhol-
det mellom vegtransport og jernbane 14
til grunn for arbeidet med to nye sam-
ferdselslover, fra henholdsvis 1964 og
1976. Bakgrunnen for loven av 1964
kan spores tilbake til 1959, da Samferd-
selskommisjonen av 1955 leverte sin mel-
ding. Som kjent var det sterk vekst i veg-
trafikken og Samferdselskommisjonen
onsket okt utbygging av vegnettet for &
legge forholdene til rette for en rasjonell
vegtransport. Loven av 1947 hadde delt
trafikken i rute-/ikke rutegdende, mens
loven av 1964 delte trafikken opp ytterli-
gere. Rutegdende trafikk ble loyvepliktig.

Loven som kom i 1964 blir av trans-
porthistorikeren Dag Bjernland beskre-
vet som en «halvhjertet liberalisering». I
1970 kom en ny stortingsmelding. Poli-
tikerne eonsket ytterligere politisk sty-
ring av transportsektoren. Seks &r senere
vedtok Stortinget en ny samferdselslov.
Denne loven regulerte all yrkestransport
med motorvogn og farteyer i Norge, og
inneholdt blant annet bestemmelser for
person- og godstransport med bil innen-
lands og mellom Norge og utlandet.
Reguleringsregimet i den nye loven lot
seg vanskelig gjennomfere. Den forste
oppmykingen kom tre ar senere. Trans-
porterene fikk na, etter seknad, tillatelse
til & transportere gods for inntil tre opp-
dragsgivere pa samme tur.”

Vegnormalene. Som ung ingenior
provde Karl Olsen & pavirke ledelsen
i Vegdirektoratet til & utvikle nye veg-
normaler. Hans forsek var den gang for-
gjeves. Det var forst etter frigjoringen,
da Arne Korsbrekke var vegdirektor, at
utvikling av ny standard for hvordan

vegene skulle bygges, ble tatt opp igjen.
Korsbrekke laget selv den forste innde-
lingen av veger i tre klasser basert pa for-
ventet trafikkmengde. Det videre arbei-
det med vegnormalene kom i hey grad
til & bygge pa Karl Olsens artikkel i Med-
delelser fra 1946.%

Vegnormalene fra 1947 hadde ikke
tatt hoyde for den raske utviklingen som
fant sted i 1950-arene. Behovet for nye veg-
normaler var stort. Helt pd tampen av sin
karriere, i 1961, sendte vegdirektor Bac-
ker forslag til Samferdselsdepartemen-
tet om & oppnevne en komité for utarbei-
delse av nye normaler. Arne J. Grottered,
som pa dette tidspunkt var overingenier
og senere ble teknisk direkter i Vegdirek-
toratet, hadde allerede i 1954 tatt initiativ
overfor Backer for & fa utarbeidet ny stan-
dard for hvordan vegene skulle bygges.
Han var da tilbake i Norge etter et studie-
opphold ved Yale, og mente at de gamle
vegnormalene var foreldet og ufullsten-
dige som grunnlag for en framtidsrettet
planlegging. Vegkontorene brukte derfor
ofte svenske, sveitsiske eller amerikanske
vegnormaler i stedet for de norske.

Vegnormalkomiteen ble oppnevnt
ved kglres. 2. mars 1962. Utvalget, som
bestod av Olav Torpp, Arne Grottered og
Erik @degard, hadde begynt arbeidet aret
for, uten & veere formelt oppnevnt. Arbei-
det tok sin tid, og ferst i 1967 avga komi-
teen sin innstilling for delen «vegenes
geometriske utforming». Innstillingen
ble oversendt Samferdselsdepartementet,
som ikke fant den hensiktsmessig og ba
Vegdirektoratet om & utarbeide «Forskrif-
ter for anlegg av veg», som fastla hoved-
retningslinjer og nekkelverdier for utfor-
ming av de forskjellige typer og klasser



av veger. Vegdirektor Olsen bestemte at
de nye normalene skulle tas i bruk fra
1. januar 1969. Samferdselsdepartemen-
tet hadde gitt vegdirektoren fullmakt
til & fastsette detaljerte vegnormaler for
riksveger i samsvar med departemen-
tets retningslinjer. Som en kuriositet er
det interessant & merke seg at utkastet fra
1967 verken omfattet rundkjeringer eller
hovedveger i tettbygde strok, og det sier
noe om hvordan man tenkte om datidens
vegpolitiske prioriteringer.”

STRATEGISK LANGTIDSPLAN,

VEGPLANENES STORHETSTID

Oppgaven Karl Olsen fikk av Trygve Brat-
teli med a fa orden i norsk vegpolitikk,
kan synes tung og krevende, for ikke a
si umulig, siden vegbygging i Norge har
vert en politisert oppgave siden 1893.
Hvordan skulle en embetsmann fa bukt
med dette, og hvordan kunne oppgaven
loses? Jo, gjennom & lage gode og detal-
jerte vegplaner som Stortinget godkjente.
Arbeidet med de forste store vegpla-
nene i Norge kom til & sette sitt preg pa
Olsens tid som vegdirekteor. Men forst litt
om begrepet vegplan. En vegplan er et
offentlig dokument som blir utarbeidet
for & prioritere mellom prosjektene, og
for a planlegge utbygging av offentlige
veger. Det har eksistert overordnete veg-
planer i Norge siden 1880-arene. I mot-
setning til planer for enkelt prosjekter, er
de overordnete planene strategiske veg-
planer. De prioriterer mellom de enkelte
prosjekter, og gir investeringsrammer for
a gjennomfere de prosjektene som blir
valgt.” Etter at bilrasjoneringen oppherte
11960, okte vegtrafikken med en voldsom
kraft. Behovet for en samlet utbyggings-

plan for hele riksvegnettet var tydelig.”

Fra ingenierkretser, enkelte sam-
ferdselspolitikere og fra Opplysnings-
radet for Biltrafikken, OFB, ble det pa
slutten av 1950-tallet og begynnelsen av
1960-tallet, lansert ideer om behovet for
en ny og helhetlig nasjonal vegplanleg-
ging. Tanken var ikke seeregen for Norge.
I flere vestlige industriland foregikk det
vegplanlegging med et overordnet stra-
tegisk perspektiv i siste halvdel av 1950-
arene.”

Sverre Knutsen og Knut Boge har
gitt en grundig behandling av plane-
nes tilblivelse og den senere politiske
behandlingen. Her skal vi noye oss med
en kort omtale av de to store vegplanpro-
sjektene i Karl Olsens tid som vegdirek-
tor: Norsk Vegplan I og Norsk Vegplan II.

Norsk vegplanI-NVP1

I 1964 konkretiserte Statens vegvesen
et opplegg som forte til utviklingen av
en strategisk vegplan. Mélet var 4 fa et
bedre grunnlag for a vurdere veginveste-
ringer. Samme ar oppnevnte regjeringen
Vegplankomiteen. Blant medlemmene
var folgende fra Vegdirektoratet: Karl
Olsen, formann, Egil Killi, og Arne Grot-
terod. Vegplankomiteen skulle utrede
behovet for & bygge ut riksvegnettet eller
deler av dette, og framlegge resultatet i
form av en vegplan. Komiteens arbeid
resulterte i rapporten NVP 1. Utviklin-
gen og behandlingen av NVP I var den
store vegpolitiske saken i andre halv-
del av 1960-arene, og samtidig den sen-
trale oppgaven i Vegdirektoratets arbeid.
Komiteens innstilling ble levert i 1969. To
ar senere ble den behandlet og vedtatt i
Stortinget, dog med noen rettelser.

Norsk vegplan engasjerte mange nordmenn. Pa bildet ser vi statssekreteer i Samferdselsdepartementet
Bjorn Flage Pettersen og Karl Olsen i forbindelse med revisjon av planen i mars 1977.

Som felge av NVP I fikk direktoratet
en markant vekst med nesten tredobling
av staben i 1960-arene. Veksten fortsatte i
de neste tidrene med noe lavere takt. Fra
1970 til 1980 steg antall ansatte i admi-
nistrasjonen med 70 %, dersom vegopp-
synet inkluderes. Under Karl Olsens
ledelse kunne Statens vegvesen i en lang
periode glede seg over okte budsjetter,
og det ble bygget og utbedret et betyde-
lig antall kilometer veg. Knutsen og Boge
karakteriserer perioden 1960 til 1978 som
vegsektorens gylne ar.

Veksten i bevilgninger medferte
et voksende behov for organisatoriske
endringer. Dette gjaldt bade ledelsen
og vegkontorenes virksomhet i fylkene.

NVP I ble senere fulgt opp av nye strate-
giske vegplaner og investeringsprogram-
mer. Vegplanarbeidet rettet seg mot de
store problemene til et nedslitt og darlig
utbygd vegnett, og den eksplosive vek-
sten i bilparken. Vegplanene er en del i
den kraftige ekspansjonen i norsk veg-
bygging som fant sted etter 1960. Norsk
vegplan ble etter hvert utviklet til en rul-
lerende strategisk plan for vegbygging,
og ble et sentralt redskap i utviklingen
av vegnettet. Norsk vegplan ble avlest av
Norsk veg- og trafikkplan fra 1986 og der-
etter av Nasjonal Transportplan.”

Norsk vegplan II - NVP II
Byene og tettstedenes situasjon var kun



Reiulf Steen var samferdselsminister fra mars 1971 til oktober 1972. Her pa besok i Vegdirektoratet,
hvor han star helt til heyre. Karl Olsen til venstre, og ved hans hayre side plansjef Arne J. Grottered

summarisk behandlet i Vegplankomi-
teens innstilling av 1969. Kollektivtran-
sport var heller ikke med. Pa 1970-tallet
satte derfor politikerne i gang et omfat-
tende utredningsarbeid rettet mot tra-
fikkproblemer i byer og tettsteder, noe
som resulterte i Norsk Vegplan II. Utval-
get, som skulle utarbeide retningslinjer
for vegplanlegging i tettsteder, ble ledet
av Vegdirektoratet med Karl Olsen som
formann. Rapporten foreld i 1977, men
saken ble forst behandlet tre ar etter.
Selve prosessen var sterkt desentra-
lisert, hele 81 lokalkomiteer var i arbeid.
Utvalget hadde tatt for seg 72 byer og
tettsteder med over 5000 innbyggere for
planarbeidet, hvilket omfattet halvpar-
ten av landets befolkning. Det betyde-
lige planarbeidet ga viktige leeringseffek-
ter og kompetanseutvikling i vegetaten
og i kommunene, og bidro til at tilliten
mellom disse ble styrket. Dessuten kom
planprosessarbeidet med lokal forank-

ring til nytte senere. Malet var & definere
trafikkproblemer og miljgproblemer som
byenes hovedutfordring. Et annet viktig
trafikktiltak var a legge restriksjoner pa
bruk av bil.

NVP Il tilferte ikke penger til utbyg-
ging og utbedring av hovedvegene, og
dermed ikke til losning av trafikk- og
miljgproblemene i de store byene. Den
representerte et slag i luften mot sa vel
vegutbygging som utbygging av kollek-
tivtrafikken i storbyene, seerlig i Oslo.
Videre forte den bare til symbolpolitikk
og kosmetiske tiltak. Rammene for los-
ning av trafikk- og miljgproblemene var i
stor grad gitt av det vegpolitiske regimet,
som etter hvert ble rigid og i utakt med
virkeligheten. Det resulterte i store fram-
kommelighets-, milje- og ulykkesproble-
mer i og rundt de store byene og pa de
mest trafikkerte stamvegstrekningene.
Stortingsbehandlingen av NVP II ble lite
fruktbar for storbyene. Ingen friske pen-

ger ble tilfert til utbygging av riksvegnet-
tet inn til og i byene. «Storbysatsingen»
skulle vise seg a vere ren retorikk.”

I avskjedsintervjuet med etatsa-
visen Vegen og Vi uttalte Karl Olsen at
Norsk Vegplan var det viktigste som
hadde skjedd i vegsektoren i hans tid
som vegdirektor. Norsk vegpolitikk var
na blitt brakt en generasjon videre, fra
«min veg-politikk» der politiske repre-
sentanter kjempet for vegstubben i sitt
distrikt, og over til en politisk priorite-
ring etter en samlet behovsvurdering
med konkrete forslag til nybyggings- og
ombyggingsprogram. Ifelge Karl Olsen
var Norsk Vegplan svar pa noe av det for-
ste daveerende samferdselsminister Brat-
teli hadde sagt til ham ved utnevnelsen:
«det blir var viktigste jobb i fellesskap a
fa orden i norsk vegpolitikk». Dessuten
hadde Norsk Vegplan bidratt til den store
okningen i vegbevilgningene, en tredob-
ling, som fant sted i hans tid som everste
leder av Statens vegvesen.”’

Vegplanene skapte sterke folelser i
samfunnet. Karl Olsen, som var en sentral
person i arbeidet, karakteriserer reaksjo-
nene som den toffeste tiden i sitt yrkesak-
tive liv. Han mente motstanden mot veg-
planene bunnet i at da politikerne ikke
fant sin spesielle veg i planen, ble den
framstilt som bare elendighet. Néar det
gjaldt arbeidet med NVP II, mente han at
grunnlaget for desentralisering av norsk
vegplanlegging var lagt, og at det fjernet
stempelet pd Vegvesenet som en autori-
teer etat. Lokalt samarbeid mellom poli-
tikere og fagfolk hadde vist seg & vere
fruktbart.”® Maten Karl Olsen reagerte pa
kritikken, viste at han var hardt rammet,
og at han felte den var urettferdig. Han

hadde tolket samfunnets behov, og gjort
det som var nedvendig.” Han hadde fatt
ioppdrag av Trygve Bratteli a fa skikk pa
norsk vegpolitikk, men samfunnet var
ikke innstilt pa de drastiske grep som ble
foreslatt.

Sverre Knutsen og Knut Boge, som
har flere ars distanse til problematik-
ken og derfor kan se arbeidet med Norsk
Vegplan i et annet perspektiv, har andre
betraktninger rundt den enn Olsen. De
mener at planen ble et program for a
ruste opp det norske vegnettet i trdd med
stortingspolitikernes klare ensker, og
med distriktspolitikken som malestokk.
Selv om sosialgkonomer, trafikkingeni-
grer og operasjonsanalytikere spilte en
viktig rolle, ble vegplankomiteens arbeid
raskt penset inn pa et politisk spor og ble
et program for utbygging av riksvegene
i distriktene. Karl Olsens forventninger
om at NVP I skulle bli en plan bygd pa
okonomisk og teknisk rasjonalitet, ble
saledes gjort til skamme. Distriktenes
fordelingskoalisjon serget for a4 kanali-
sere relativt knappe midler i andre ret-
ninger enn det Olsen forst hadde tenkt
seg. Det var en politisk rasjonalitet som
i siste instans ble lagt til grunn for veg-
planarbeidet og vegsektorens ressurs-
fordeling. Karl Olsen tilpasset seg raskt
disse rammene, og ble aldri den «nasjo-
nale strategen» som Rune Slagstad har
hevdet.”’ Reiulf Steen, som var samferd-
selsminister fra mars 1971 til oktober
aret etter, deler Knutsen og Boges syn. I
en fotnote beskrives Karl Olsen som en
meget lojal embetsmann som s det som
sin hovedoppgave & tolke signaler fra den
politiske ledelsen. Det var han god til. A
tro at Bratteli, ved utnevnelsen av Olsen



Vegdirekter Olsen apner Norges forste treplankryss pa E-18 Farriseidet utenfor Larvik i mars 1973.

til vegdirekter, ville underlegge seg tek-
nokratisk styring av noen som helst,
representerer en total feilvurdering.*
Uansett hvilket syn man har pa
Norsk Vegplans betydning, sd hadde
Vegvesenet begynt en planleggingspro-
sess som etter hvert skulle bli et stadig
mektigere verktoy i administrativ opp-
felging av vegplaner. Begge planene
inneholdt faglig nybrottsarbeid, og det
er ikke minst Karl Olsens fortjeneste at
han maktet & organisere planleggingen
slik at arkitekter, planleggere, ingeniorer,
okonomer og operasjonsanalytikere fant
sammen i et fruktbart tverrfaglig samar-
beid. Det er rimelig a tillegge ham ansvar
for etatens utvikling fra veibygging til
moderne vei- og trafikkplanlegging.®
Det var i Karl Olsens tid at vegarbei-
derne i etaten ble fast tilsatte som stats-
tjenestemenn, fra 1. mai 1976, flere tiar

etter kollegene i NSB og Televerket. Fast
ansatte vegarbeidere skulle ha lenn enten
de gjorde noe produktivt eller ei. Resulta-
tet ble derfor en stadig sterkere drivkraft
for Vegvesenet til & gjennomfore vegbyg-
ging og vedlikehold som egenregiarbeid
idrene som kom. Grunnen til at det tok sa
lang tid, kan ha veert at Arbeidsmands-
forbundet ogsd organiserte ansatte hos
private entreprengrer, som konkurrerte
om mange av de samme oppdragene. For
a unnga intern uro i organisasjonen, kan
det derfor ha vert vanskelig for Arbeids-
mandsforbundet a bruke ressurser pa
at Vegvesenets produksjonsarbeidere
skulle bli statstjenestemenn.®

Trygve Bratteli var den samferd-
selsministeren som bestilte Norges forste
motorvegplan som Stortinget vedtok. Pla-
nen ble utarbeidet av Arne Grottered og
senere vegdirektor Olav Sefteland. Brat-

Apning av motorveg i Stavanger 1974. Fra venstre ordferer Arne Rettedal, vegdirekter Karl Olsen og
vegsjef Chester Danielsen. (Foto: Knut S. Vindfallet)

telis bestilling var en oversikt over hvor
det var behov for motorveger de neste ti
arene for & lese framkommelighets- og
trafikksikkerhetsproblemene. Motorveg-
planen av 1962 ble vedtatt av Stortinget
i desember samme ar, men det innebar
ikke at det var fritt fram for & bygge slike
veger. Det var fortsatt Stortinget som
bestemte vegbevilgningene fra ar til ar.
Planen fikk en trist skjebne. Da regjerin-
gen Gerhardsen ble avlest av regjeringen
Borten hosten 1965, ble Motorvegplanen
lagt vekk. Den nye samferdselsminis-
teren, Hakon Kyllingmark, gikk inn for
bygging av motorveg klasse B, det vil si
en motortrafikkveg uten midtdeler, i ste-
det for firefelts motorveger av klasse A.%

STATENS VEGVESEN - EN INTE-
GRERT VEG- OG TRAFIKKETAT
Andreas Baalsrud, som var vegdirektor

fra 1919 til 1945, hadde spilt en aktiv rolle
for & fa Bilsakkyndige til & bli en del av
Statens vegvesen. Fra 1913 til 1918 hadde
han veert bilsakkyndig i Vest-Agder, og
kjente derfor fagomradet godt. Her skal
vi kort se pa hvordan de bilsakkyndiges
organisatoriske tilknytning hadde veert
tidligere, og Karl Olsens arbeid med &
integrere dem i fylkenes vegkontor.
Motorvognloven av 1912 hadde gitt
politiet ansvaret for a registrere og kon-
trollere bilene. Dessuten skulle de utstede
sertifikater, noe de ikke hadde ressurser
til, og kanskje heller ikke kompetanse til.
Politiet overlot derfor oppgavene til en
ny yrkesgruppe, nemlig de bilsakkyn-
dige, som var selvstendig neringsdri-
vende. Deres inntekt var basert pa geby-
rene de skrev ut. Statens vegvesen var
lite tilfreds med ordningen, bade fordi
de mente at kontrollene ikke ble utfert



hyppig nok, og at avgiftene ikke alltid
ble innkrevd. Det siste var spesielt viktig,
da avgiften skulle finansiere vedlikehol-
det av vegene. Darlig samarbeid mellom
politi og overingenierene i enkelte fylker,
gjorde ikke saken bedre. Politiets palegg i
tekniske sporsmal kunne ogsa skape irri-
tasjon hos Vegvesenets ingeniorer.

En av Baalsruds ambisjoner var a
innlemme bilkontrollen i etaten, som da
ville fa en helhetlig oversikt over vegsys-
temet. Noe som igjen ville bidra til gkt
sikkerhet pd vegnettet. De nye arbeids-
oppgavene ville ogsa gjere Vegvesenet
til en storre etat med flere arbeidsmulig-
heter for ingeniorer. I tidsrommet 1913
til 1926 hadde antall motoriserte kjore-
toyer pa vegene okt med over 37000, og
de ble stadig mer teknisk kompliserte.*®®
Pal Nygaard har skrevet innsiktsfullt om
vegetaten og spesielt Baalsruds innsats
for & fa nye arbeidsoppgaver. Her skal
vi neye oss med hva som ble resultatet
etter at loven av 1926 ble vedtatt. Heretter
ble ansvaret for de bilsakkyndige over-
fort fra Justisdepartementet til Arbeids-
departementet, og de ble ogsé utnevnt av
Arbeidsdepartementet etter rad fra Veg-
vesenet. Bilavdelingen i Vegdirektoratet
fikk ansvaret for oppfelging av dem, men
de var fortsatt ikke en del av Vegvesenet.
De fortsatte som selvstendige neerings-
drivende, direkte underlagt Arbeidsde-
partementet, men fikk sine faglige ret-
ningslinjer fra Vegvesenet. En bilavgift
ble innfert, og den skulle brukes til ved-
likeholdet av riksvegene. Med dette falt
naturalarbeidet pa riksvegene vekk. I
1939 vedtok Stortinget at de bilsakkyn-
dige skulle fa fast ansettelse som stats-
tjenestemenn, lennet etter samme regu-

lativ som ingenigrene i Statens vegvesen.
De ble ogsa medlem av Statens Pensjons-
kasse.

I begynnelsen av 1960-arene ble det
gjort et par mislykkete forsek pa omor-
ganisering av Statens bilsakkyndige. Fra
1958 til 1980 hadde antall kjoretoyer okt
ca. fem ganger, og antall avlagte forer-
prover var fordoblet. Kontroll av kjere-
toyer hadde okte 2,3 ganger i samme tids-
rom. Den gkte arbeidsmengden hadde
fort til flere ansettelser. I 1974 var det 717
ansatte i Statens bilsakkyndige. I en rap-
port om Vegvesenets organisasjon hadde
R-direktoratet gatt inn for at Statens bil-
sakkyndige skulle bli knyttet tettere til
vegkontorene. Vegdirektoratet nedsatte
en organisasjonskomité, som foreslo a
opprette en egen lederstilling ved veg-
kontorene som hadde ansvar for de bil-
sakkyndige i hvert fylke. Slik gikk det
ikke. Statens bilsakkyndige holdt pa sin
uavhengighet. Heller ikke Samferdsels-
departementet gikk inn for forslaget.

Da Karl Olsen hadde veert vegdi-
rekter noen ar, mente han noe burde gjo-
res med denne etaten som var en etat i
etaten, og som det stod skrekk av. Det
siste ikke minst i forbindelse med forer-
provene. I distriktene opererte de helt
selvstendig og hadde ingen kontakt med
vegkontorene, kun med Bilavdelingen
og etter 1967 med Vegtrafikkavdelingen
i direktoratet.

Fra Vegvesenets side var det gnske-
lig at de bilsakkyndige ble en del av fyl-
kesvegadministrasjonen. For & vise at
denne gangen var det alvor, tok Karl
Olsen selv rollen som formann i utvalget
som skulle utrede sporsmalet. I desem-
ber 1977 vedtok Stortinget at Statens veg-

I 1979 var den sovjetiske vegdirektaren, I.G. Budko, nr. to fra venstre, pa besgk i Vegdirektoratet. Karl
Olsen star som nummer to fra hoyre.

vesen skulle bli en integrert veg- og tra-
fikketat. De bilsakkyndige, som hadde
fatt navnet Biltilsynet, skulle ledes av
en biltilsynssjef som bade var faglig og
administrativt underlagt vegsjefen. Den
nye benevnelsen var Statens vegvesen,
Biltilsynet, og tjenestetilbudet skulle
veere likt over hele landet. Na oppherte
den direkte kontakten mellom Vegdirek-
toratet og de bilsakkyndige i distriktene.
Forst i 1995 ble det helt slutt pa Biltilsy-
nets selvstendige organisasjon, eller sagt
pa en annen mdte — deres rolle som en
etat i etaten. Etter en storre omorganise-
ring smeltet Biltilsynet sammen med den
tidligere driftsavdelingen til trafikkavde-
lingen i fylkene, en av fire avdelinger som
rapporterte direkte til vegsjefen. Biltilsy-
nets oppgaver ble na en del av trafikkav-
delingen.®

HVEM VAR KARL OLSEN?

Karl Olsen skal ha veert en sveert sam-
mensatt person. Overfor ansatte kunne
han virke streng og autoriteer. Til &
begynne med var han lite interessert i a

utvikle en mer kollegial form for ledelse.
Da avdelingslederne begynte & holde
meter med sikte pa a koordinere pa tvers
av avdelingene, slo han ned pa den slags
aktiviteter. Han skal likevel ha veert apen
for de forslagene om endringer som kom
i kjelvannet av R-direktoratets rapport av
august 1966 og behandlingen av denne i
vegetaten.”

I forbindelse med denne artikkelen
har jeg intervjuet flere som har arbeidet
i etaten samtidig med Karl Olsen, noen
direkte sammen med ham. Det de aller
fleste nevner er at han, Olav Torpp og
Knut Waarum hadde fast bord i kantinen,
og der skulle man IKKE sette seg. Mang
en nyansatt har felt seg direkte ubekvem
ved & sette seg ved akkurat dette bordet,
som var plassert rett etter kassen. Kan-
tinedamen var da raskt pd pletten og ba
dem flytte seg. Dette var vegdirektorens
bord. De ansatte var ikke velkomne til &
spise matpakken sammen med etatens
pverste ledere.

Som leder av Langtidsplankonto-
ret i direktoratet, rapporterte Kjell Haa-



land direkte til Karl Olsenica. 1 % ar, helt
pa tampen av hans tid som vegdirektor.
Han karakteriserer deres forhold som

neert, bide menneskelig og profesjonelt.
Karl Olsen skal ha veert imgtekommende
overfor unge mennesker, og apen for nye
ideer generelt, bade internt og eksternt.
Overfor Kjell Haaland var han uformell
og kunne oppseke han pé kontoret for &
snakke om lest og fast. Samtalene dem
imellom var fra tid til annen fortrolige.
Det var mens Karl Olsen var vegdirek-
tor at Vegdirektoratet ble skilt ut fra Sam-
ferdselsdepartementet som et frittsta-
ende direktorat.®

Sidsel Sandelien, som begynte i Sta-
tens vegvesen i 1970, hadde ingen direkte
formell relasjon til vegdirekteren da
hun arbeidet som teknisk saksbehandler
innen feltet trafikksikkerhet. Hun opp-
levde Karl Olsen som en formell leder av
sin tid, og at det var utenkelig 4 kalle ham
ved fornavn. En gang forberedte hun et
foredrag med lysbilder som vegdirekte-
ren skulle holde. Bruk av lysbilder var
den gang noe helt nytt. Pa slutten av fore-
draget nevnte han navnet hennes, og at
hun hadde gjort forberedelsene for ham.

Lillemor og Karl Olsen skal,

ifolge svigersonnen, ha hatt et
godt ekteskap. Her er de etter
mange ars ekteskap pa vegap-
ning i Serfold, Nordland, i 1965

Hun var selv ikke til stede, men ble fortalt
dette av andre.”

I 1964 begynte Kjell Levik i Statens
vegvesen. Han rapporterte aldri direkte
til Karl Olsen, men hadde med ham &
gjore pa andre mater. Deres forste mote
fant sted pa Fornebu flyplass for avreise
til IRF Verdens vegkongress i Canada i
1970, etterfulgt av en studietur i USA for
a se pd asfalt som beerelag. Som yngste-
mann pa reisen fikk Levik beskjed om
a ta vare pa herr og fru Olsens koffer-
ter under reisen. Denne lille historien
er betegnende for datidens lederkultur
i etaten, og hvor stor avstand det kunne
veaere mellom everste leder og en teknisk
saksbehandler. Kjell Levik var aldri med
Karl Olsen pa befaringer, bortsett fra da
de var i USA. Under denne turen skal
Olsen ha holdt en meget lav profil, og det
var ikke alltid han var med pé alle befa-
ringene. Siden han hadde med sin kone,
kan han ha prioritert andre gjoremal.

Levik forteller videre om da han var
vert for den russiske vegdirektoren, et
oppdrag han fikk direkte av Karl Olsen.
Han ble kalt opp pa vegdirekterens kon-
tor, og ble fortalt hva han skulle gjore.

Lillemor og Karl Olsen i gallaantrekk. (Foto
utlant av Marianne og Vibeke Riddervold).

Folget overnattet pa Lillehammer, hvor
Statens vegvesen skulle spandere mid-
dag pa russerne. For middag skulle Levik
ifolge instruks fra Olsen, invitere rus-
serne pa en drink pa sitt rom. Han hadde
sagar fatt med seg en flaske champagne
som han skulle servere. Det som skjedde
var imidlertid at den russiske vegdirek-
toren kom Levik i forkjopet og inviterte
ham pé en drink pa sitt rom, pa vodka.
Levik matte derfor levere champagnen
tilbake til Karl Olsen. Det var helt greit.
De som jobbet tett pa Karl Olsen, blant
annet avdelingsdirektorene, fortalte at
pa befaringer tok han ofte raske beslut-
ninger, uten 4 drefte sakene med dem
han var sammen med. Dette skal etter
hvert ha blitt verre. Han var jo ingenior
og mente at dette faget kunne han. Og
det var sikkert riktig mange ganger. Men
ikke alltid.”

Tor Smeby begynte i Statens vegve-
sen i 1974 og i Vegdirektoratet ved juleti-
der aret etter. Han deltok pad moter med
flere i toppledelsen hvor det ble diskutert
store prosjekter i planfasen, for eksem-
pel motorveg i Vestfold og store sam-
menbindingsprosjekter i Sogn og Fjor-

dane. Vegdirektoren deltok ikke alltid,
saken skulle veere ganske kritisk for han
ble koblet inn. Smeby forteller at forste-
inntrykket var en karismatisk leder som
satte seg ved den korte bordenden og tok
foringen i motene. Han ble lagt merke til
irommet og tok en del plass. Men han var
ogsé lydher nar de tilstedevaerende kom
med sine vurderinger. Det gjaldt ogsé
nyansatte.

Nér saker ble lagt fram for ham,
tok han poengene etter fa sekunder, det
var ikke behov for lange utredninger.
Olsens utgangspunkt var at saksbehand-
lerne hadde vurdert alle sider av saken
neye, og at han ikke hadde behov for a
kjenne til alle detaljene. Dessuten hadde
han sterke fagpersoner rundt seg, bade



1 1980 sluttet Karl Olsen som vegdirekter. Her hilser han sin etterfglger Eskild Jensen velkommen til
etaten.

Olav Torpp og Arne Grottered var ofte
med i diskusjonene. Karl Olsen holdt
et hoyt faglig niva, slik Smeby erindrer
det. Han var som kjent utdannet ved
NTH, og hans studier i USA hadde satt
spor, og han hang med ogsa i de senere
arene. Det gjaldt bade strategisk niva,
Norsk Vegplan og trafikkteknikk. Olsen
var medvirkende da Vegvesenet begynte
a bygge gang/sykkelveger fra 1969. Noe
seerlig negativt kan ikke Tor Smeby huske
om vegdirektor Olsen, og avslutter med
at det vil jo alltid veere ulike meninger
om en vegdirektor skal veere en sterk
nasjonal strateg eller legge mest vekt pa
interne behov.”!

Kari Lindegaard, som var ansatt pa
kontorsiden, beskriver Karl Olsen som
en staselig kar, hoy og slank og med et
tykt hvitt har. P grunn av manken kalte

hun og kollegene ham for selvreven. Han
var ikke den som gikk rundt og smapra-
tet med sine undersétter, og ble oppfat-
tet som utilnermelig. Lindegaard kan
ikke huske at hun sd ham i kantinen
der sjefene hadde sitt eget bord, og nade
den som satte seg feil. Hun kan heller
ikke huske at hun snakket med ham, for
henne var han sjefen over alle sjefer.””
Olav Sefteland, vegdirektor 1992-
2007, forteller at han kom i kraftig oppo-
sisjon til Karl Olsen som fagforeningsre-
presentant i hovedsamarbeidsutvalget
da Norsk Vegplan og ny organisasjons-
plan var oppe til behandling. Sefteland
mptte i utvalget i kraft av a veere for-
mann i etatsgruppen for sivilingenie-
rene i Vegvesenet. Da forstod han at
vegdirekter Olsen og hans nestkomman-
derende, Olav Torpp, ikke alltid var sam-

kjorte. Saken det gjaldt var at Karl Olsen
onsket at det skulle opprettes en ny stil-
ling som assisterende vegdirekter, og det
var underforstatt at stillingen ikke var
tiltenkt Torpp, noe sivilingenigrene var
uenige i. De mente organisasjonsplanen
pa toppen var god nok, og at Olav Torpp
fungerte greit som assisterende vegdi-
rektor. I tillegg til & veere teknisk direk-
tor var han vegdirektorens stedfortreder.
Saken ble til slutt avgjort i Samferdsels-
departementet, og det ble opprettet en
stilling som assisterende teknisk direkter
for & avlaste Torpp. Arne Grottered ble
tilsatti den nye stillingen. Motsetningene
mellom Olsen og Sefteland i denne saken
var vanskelige. For & komme til enighet
ble de en gang sendt inn pa et kontor for
seg selv. Men heller ikke da ble de enige.
I ettertid har Sefteland reflektert over at
det ma ha irritert Karl Olsen kraftig at en
ung representant fra hans egen fagfore-
ning skulle veere sa vanskelig. Men det
odela ikke forholdet dem imellom. Olav
Sefteland ble utnevnt til vegsjef i Buske-
rud i Karl Olsens tid som vegdirektor, og
han beundret Olsen for dette og lurer pa
hvordan han selv ville ha reagert i en til-
svarende situasjon.”

Ved Karl Olsens dod i 1999, skrev
Olav Sefteland en nekrolog over sin tid-
ligere sjef. Foruten a takke for den store
innsatsen Karl Olsen hadde gjort for eta-
ten, framhever Sefteland at Olsen fikk
veere med pé & gjore nytte for seg i hele
landet, og at man kunne merke pd ham at
han hadde gledet seg over arbeidet. Selv
om Karl Olsen med sin store autoritet av
og til kunne virke dominerende, var han
ogsa en beskjeden og snill mann. Mange
i Vegvesenet fikk utfolde seg med mye

interessant arbeid under Olsens leder-
skap, og mange er takknemlige for at
han turte & satse pa dem i ansvarsfulle
stillinger. Ifolge Sefteland hadde Karl
Olsen ved flere anledninger vist ham stor
«nade».™

Kulepenn var et vanlig arbeidsred-
skap pa denne tiden. I Vegdirektoratet
var det bare Karl Olsen som fikk bruke
den som hadde grent blekk, noe som
selvsagt ble etterkommet i organisasjo-
nen. Ogsa hans etterfolger Eskild Jensen
skal ha foretrukket den grenne pennen.”

Det har blitt fortalt at Karl Olsen
kunne vere ganske ufin. En gang Ras-
mus Vern, vegsjef i Sogn og Fjordane,
holdt et innlegg som ble litt for langt etter
Karl Olsens smak, stoppet Karl Olsen
ham effektivt med & si: «Bla, bla, bla!!» Pa
tomannshand kunne han veere noe mer
ydmyk og usikker.”®

Jorgen Lorentzen-Styr, fodt 1943, var
gift med den eldste datteren Anne-Marie.
Da han ble kjent med sin tilkomne ble
han tatt imot med dpne armer av hennes
foreldre. Pa den tiden bodde de i Evje-
bakken ved Sandvika, i et stort hus med
hage. Svigersennen forteller om en noe
reservert svigerfar, men som ogséa hadde
en varm veremate. Han hadde ikke mer-
ket noe til den arrogante oppferselen
Karl Olsen kunne ha i enkelte sammen-
henger. Svigersennen overhorte ved en
anledning at Karl Olsen uttrykte bekym-
ringer over at det unge paret ikke hadde
greie pa skonomi! Noe han syntes var vel
droyt siden han var utdannet statsauto-
risert revisor. En gang svigerfaren skulle
flytte pa en ballong med hjemmelaget
vin, knuste ballongen, og Olsen uttrykte
et mildt HUFF DA! Ifelge svigersennen
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Varen 1986 intervjuet Kjell Hegdalstrand Karl Olsen om hans lange karriere bade i og utenfor Statens

vegvesen.

hadde Karl og Lillemor Olsen et meget
godt ekteskap.”

Barnebarna, Marianne og Vibeke
Riddervold, har mange gode minner om
sin morfar. De var ofte pa overnatting, og
da kunne det vanke «morfar-sukkertoy».
Barna fikk i oppgave & plukke kongler i
hagen mot stykkpris 10 ore, men da de
var altfor ivrige ble prisen redusert med
9 gre. De beskriver morfaren som kjeer-
lig og mild mot dem, og han kunne ved
a betrakte dem ofte fa tarer i oynene. Av
karaktertrekk framhever de at han var
ergjerrig, stolt, prinsippfast, bestemt,
hensynsfull, til & stole pa, politisk libe-
ral, uten at de kan si hvilket politisk parti
han stemte pa. Videre var han opptatt av
a forsta andre kulturer. Han stimulerte
detrene til & ta hoyere utdannelse, og han
var stolt av dem. Av fritidsinteresser nev-

ner de fotturer, hagearbeid og at han leste
mye. Lillemor og Karl Olsen hadde mye
selskapelighet bdde med venner, naboer
og familie. Da ble det servert god mat og
vin, som ofte var laget av verten.”

ALDERDOM

Karl Olsen fikk 19 ar som pensjonist, fra
1980 til 1999. Etter at han gikk av, ble det
ordnet med et kontor til ham pa Veglabo-
ratoriet, som la pa Gaustad. Da han kom
dit og fikk ifert seg hvit frakk som de
andre, ble han en helt annen person enn
den veldig formelle vegdirektoren med
stor V som han hadde blitt oppfattet som
tidligere. Rundt lunsjbordet kunne han
snakke like lett om alle emner, som poli-
tiske konstellasjoner, vegprosjekter og
bevilgninger, og strengere og mer omfat-
tende kjoretoyopplering. Det siste var

han tydeligvis stolt av & ha bidratt til &
innfere.” Det er usikkert hvor lenge han
hadde kontor pa Veglaboratoriet og hva
han gjorde der.

Kjell Levik hadde ogsa kontakt med
Karl Olsen etter at han gikk av og fikk
kontor pa Veglaboratoriet. I kraft av a
veere sjef der, fikk Levik ansvar for a sys-
selsette ham. Det var ikke bare enkelt. Til
slutt ble de enige om at han skulle skrive
om viktige erfaringer fra sin tid som veg-
direktor. Og det var jo interessant. Hva
som har skjedd med det han skrev er
ukjent.®

I mai og juni 1986 ble Karl Olsen
intervjuet av Kjell Hegdalstrand i for-
bindelse med Vegvesenets Minnesam-
ling, og han kan da ha fatt bruk for ned-
tegnelsene. Intervjuet fant sted pa Sollia
i Stor-Elvdal, en Vegvesen-hytte som
Karl Olsen og familien brukte mye mens
han var Vegdirektor. Det sies at man
fikk utbedret vegene i Sollia for at Olsen
skulle komme greit fram til hytta.”

Kritikken og seerlig de personlige
utfallene i forbindelse med Norsk Veg-
plan I og II, hadde teeret pa ham. I sine
pensjonistar skal han ha veert en skuffet
og bitter mann. At hans og Ole Didrik
Leerums faglige skjonn ble satt til side i
forhold til generelle politiske prinsipper
basert pa synsing, tok hardt pa.*> Denne
skuffelsen og bitterheten skjulte han nok
for barnebarna. De merket aldri noe til
den.®

Da Lillemor Olsen ble syk med Alz-
heimers, onsket ektemannen a ha henne
hjemme si lenge som mulig. Men da
dette etter hvert ble vanskelig, kom hun
pa Kolsas sykehjem hvor hun dede etter
relativt kort tid i mars 1993.

Karl Olsen var enkemann de siste
seks arene av sitt liv. Da han ble alene,
var familien redd han skulle visne litt,
slik tilfellet ofte er i slike situasjoner. Han
onsket ikke & veere til bry for noen, og tok
grep. Han fortsatte med de ritualene de
hadde hatt sammen, som for eksempel
ost og kjeks hver kveld. Det eldste bar-
nebarnet, Marianne, den eneste i fami-
lien som likte lutefisk, steppet inn for &
dele et maltid som bestefaren hadde til-
beredt med alt tilbehor. Etter hvert fikk
han hjemmehjelp.*

P4 sine eldre dager hadde Lillemor
og Karl Olsen feriert pad Hovringen. Som
enkemann fortsatte han med det, og de
siste arene kjorte han innom det nyeta-
blerte Norsk vegmuseum, hvor direkte-
ren Geir Paulsrud hadde gleden av & invi-
tere ham til middag pa Hafjell hotell.*®

27. desember 1995 ble Karl Olsen 85
ar. Dagen ble omtalt i flere av landets avi-
ser.

Karl Olsen hadde god helse, men
den siste tiden han levde, bodde han i
en tilrettelagt leilighet pa Stabeektunet
bo- og behandlingssenter.*® Han dede 21.
februar 1999, og ble bisatt 2. mars samme
ar i Haslum krematorium Store kapell.

I begynnelsen av 1960-arene hadde
Karl Olsen med familie flyttet til Ter-
rengveien 5 pa Hovik. Etter hans ded ble
huset solgt.

OPPSUMMERING

Alle Karl Olsens forgjengere i vegdirek-
torstolen var internt rekruttert. I den grad
de hadde arbeidserfaring fra andre virk-
somheter, var det helt i begynnelsen av
karrieren, rett etter studiene. Ansettelsen
av Karl Olsen er et brudd med denne tra-



disjonen, selv om ogsa han hadde arbei-
det i Vegvesenet tidligere, i til sammen
11 &r. Mange kan derfor ha betraktet ham
som en av etatens egne da han tiltradte.
Arene som kommuneingenior og teknisk
raddmann i Beerum hadde gitt ham en all-
sidig erfaring pa et heyere nivd. Han
hadde ogsa kunnet betrakte Vegvesenet
fra utsiden, med et annet perspektiv enn
som ansatt. I tillegg hadde han studert i
USA og fétt et nytt og moderne syn pa
hvordan den framtidige vegbyggingen
burde gjores i Norge, og hadde kanskje
et brennende onske om & sette fart i den
norske vegbyggingen. Han var derfor
godt kvalifisert til & ta Statens vegvesen
innienny era.

Karl Olsens tid som leder av Statens
vegvesen var preget av ekspansjon. Bade
sentralt og pa fylkesplan. Oppgavene
ble flere. Maten a arbeide pa ble drama-
tisk endret og planleggingsmetoden ble
grunnleggende forandret. Bevilgningene
okte, og Statens vegvesen fikk en storre
plass i folks bevissthet.” Dette ma sees
pa bakgrunn av at Arbeiderpartiet foran-
dret holdningen til bilen, som na skulle
bli allemannseie. Dessuten hadde en av
partiets stjernepolitikere og nestleder
blitt samferdselsminister. Tiden krevde
en handlekraftig vegdirektor med visjo-
ner. Ved at han ble eksternt rekruttert,
stod han friere til & gjore endringer.

Da Karl Olsen ble president i NIF i
1952, hadde han gitt uttrykk for at vur-
dering av behovet, planlegging og utbyg-
ging av veger var en faglig oppgave, og
ikke et politisk spersmal. Som vegdirek-
tor greide han & utvise en politisk smi-
dighet som gagnet etaten.

Hans personlighet var forskjellig

fra forgjengeren Thomas Backer. Som
vegdirektor valgte Olsen a legge vekt
pa eksterne relasjoner og veere synlig i
media. Men han var en formell leder av
sin tid, som det ville veere utenkelig a
kalle ved fornavn. Bruk av grenn penn
var forbeholdt ham som overste leder.
Den dag i dag gér det frasagn om hans
faste bord i kantinen, hvor ingen andre
fikk sette seg. Da jaget kantinedamen
dem. Han hadde ord pa seg for a vere
arrogant, men de som ble neermere kjent
med ham, kan fortelle om en mild og
varm person. Flere har framhevet hans
evne til & lytte til medarbeidere og fag-
komiteer, og at han raskt fattet sakens
kjerne og dens losning. Maten han ledet
NTNFs utvalg for vannrensing pa, vitner
om en effektiv formann som presenterte
sakene pa en mate som ikke inviterte til
lange diskusjoner. Men kanskje var det
ikke sa lett for dem som ikke var enige
med ham.

Karl Olsen er en vegdirektor som
har satt spor etter seg. Han representerte
noe nytt, og er et forstdelig valg fra poli-
tikernes side. Gjennom vegplanene, som
ble en forleper for Norsk Transportplan,
fikk politikerne et omforent grunnlag for
beslutninger om vegbygging. Planene
var flere store skritt i riktig retning for a
fa slutt pa «min veg-politikken». Helt bra
ble det fortsatt ikke. Men det var et svar
pa oppdraget han fikk av Bratteli. Fort-
satt er vegbygging preget av distriktspo-
litiske hensyn.

I Olsens tid som vegdirekter ble tal-
let pd motorkjeretoyer tredoblet og tra-
fikken nesten firedoblet. Vegnettet ble
utbedret og utvidet i stor malestokk, og
vi fikk asfalt pa vegene. Han var med pa a

Fra begynnelsen av 1960-arene bodde Karl Olsen med familie i dette huset pa Hovik. Etter hans ded
ble huset solgt. (Foto utlant av Marianne og Vibeke Riddervold)

videreutvikle Statens vegvesen som tra-
fikketat.

Karl Olsen dede 19 ér etter at han
ble pensjonist. Den forste tiden var han
tilknyttet Veglaboratoriet. Hva han arbei-
det med der er noe uvisst, utover det a
skrive om sine erfaringer som vegdirek-
ter. Han hadde god helse, inntil han ble
syk, kom pa sykehus og dede der i 1999.
Hans kone, Lillemor, dede 6 ar for ham.

Vi ber ogsa ha i minne at han som
37-aring sekte embetet, og ensket om & bli
vegdirektor kan ha preget tankegangen
hans fram til han tiltrddte 14 ar senere.
Hans visjon om seg selv som gverste
leder av Statens vegvesen, og hvordan
han ville uteve rollen, kan ha fort til at
han arbeidet malrettet med dette for oye

pé flere fronter. De 16 arene han arbei-
det i Bierum kommune brukte han godt.
Han hadde opparbeidet et stort og verdi-
fullt nettverk, som han var innstilt pa a
vedlikeholde ogsa etter at han ble over-
ste leder av Statens vegvesen. Olsen kom-
binerte et eksternt perspektiv med erfa-
ring fra etaten, dessuten hadde han ifelge
han selv, fulgt godt med Vegvesenet fra
utsiden. Han var den vegdirektoren eta-
ten trengte pa dette tidspunktet. Tiden
hadde dessuten arbeidet for ham. Det
politiske klima gjorde det lettere for ham
a lykkes pa 1960- og 70-tallet, enn om han
hadde blitt vegdirekter i 1948. Da hadde
det veert vanskeligere & skaffe seg allierte
og ove press mot regjeringens politikk
med lave vegbevilgninger.
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